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La historia de la Aviación francesa de estos últimos años está 
íntimamente unida al papel que en esta rama de la actividad huma­
na ha desempeñado el actual 
subsecretario de la A eronáu­
tica, M. Laurent Eynac.
Es diputado desde el 26 
de abril de 1914; durante la 
guerra fué piloto bom bar­
dero, y sus discursos parla­
mentarios le señalaron muy 
pronto como el técnico más 
competente en materia de 
Aviación. Por ello, y á pesar 
de los diferentes cambios de 
ministerios, los presidentes 
del Consejo  que se fueron 
sucediendo lo mantuvieron 
siempre al frente de la Sub­
secretaría d e  Aeronáutica, 
cuya alma es en verdad.
Para darse una idea de su 
trabajo como ministro y de 
su entusiasmo por la A via­
ción, hay que verle en su M . Laurent E ynac , m inistro  francés  de la  Aeronáutica
despacho d e  la  Avenida Rapp, en los servicios técnicos de 
Issy-les-Moulineaux, ó en  las diferentes manifestaciones aé­
reas, á las que nunca falta.
P or doquiera va su pre­
sencia, es nuncio de esperan­
zas, y deja á su paso una at­
mósfera de optimismo que 
únicamente los je fes  dignos 
de tal nombre son capaces 
de crear.
Detallar su obra es his­
toriar la Aviación. P or ello, 
para examinar la técnica ac­
tual de la A eronáutica fran­
cesa, fui á preguntar al minis­
tro sus impresiones y espe­
ranzas sobre lps asuntos en 
vía de realización.
Con una amabilidad, que 
nunca agradeceré bastante, 
me recibió en cuanto le anun­
ciaron que deseaba hablarle 
el corresponsal de A l a s , en 
París. No me fué preciso in-
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El avión «Nieuport» 29-C
terrogarle, pues, iniciado el tema de nuestra entrevista, se adelan­
tó á nuestros deseos, salpicando la conversación con interesantes 
anécdotas personales y haciendo atinadísimas observaciones, pro­
pias de su gran clarividencia en estos asuntos.
D e carácter afable y bondadoso, inteligencia despierta, técnico 
eminente, gran orador, poseyendo, á más, el tesoro de un corazón 
bondadosísimo, puede, sin esfuerzo, atraerse y cautivar, al mismo 
tiempo que instruye, á su interlocutor.
El avión «Bréguet» ,  de C. A.
La técnica aeronáutica 
francesa
A  causa de la brusca interrupción de 1914, la producción, que 
fué intensa durante la guerra, llegó, en 1920, á sufrir una crisis.
¿C óm o estimular á los industriales, poco confiados en el porve­
nir de la Aeronáutica comercial?
Esa fué la labor— nos dice el ministro del servicio técnico de 
la A eronáutica— que al encargar aparatos prototipos propuestos
Fuelle  de Issy
á la Comisión de examen de nuevos aparatos, provocó un verda­
dero renacimiento de gabinetes de estudio en las industrias pri­
vadas.
El esfuerzo de esos gabinetes es intensísimo, y prueba de ello
es que, en la primera reunión de la Comisión de este año, se han
presentado fórmulas nuevas para m otores de Aviación, interesan­
tísimas.
Entre otras realizaciones de S. T . Ae., conviene citar la puesta 
en punto definitiva del avión de caza «Nieuport», 29  C., de un 
puesto, que se había realizado de una manera incompleta en 1919; 
la realización del avión «Farman», de los cuerpos de ejército, de 
construcción metálica nueva, cuyo proyecto se presentó en 1920; 
la puesta en punto del turbocompresor sobre avión «Bréguet», 
de los cuerpos de ejército; la realización del cuatrimotor «Besson», 
de los «Hanriot> 15, 19 y 24, del «Spad» 33.
A parte la puesta en punto de los aparatos nuevos, el S. T. Ae.
asegura el mejoramiento de los aviones en servicio y la ejecución 
de un programa de porvenir llamado á dar grandes resultado.
C uadrom otor «Besson» Fuelle  de S a in t  Cyr
Preguntamos al ministro cuáles 
son las actuales tendencias de la 
técnica aeronáutica y las caracte­
rísticas esenciales del avión del por­
venir.
— Cada día se orientan más— 
nos dice — hacia la construcción 
metálica y aligeramiento de la mis­
ma con el empleo de materiales 
que, al mismo tiempo que ofrecen 
una gran resistencia, son de poco 
peso. Tal sucede con los aceros 
especiales de 7 , 8  de densidad, 
aleaciones de aluminio de 2 ,8  de 
densidad y aleaciones de magnesio 
de 1,8 de densidad, etc., etc.
Por lo que se refiere á la forma 
de los aviones, se tiende al acreci­
miento de las cualidades aerodinámicas para la busca de los perfi­
les de velas bien elegidos y de forma de célula bien estudiados. Para
conseguir el máximun de fi­
nura aerodinámica y , por 
tanto, el mínimun de resisten­
cia en marcha, es indispen­
sable que eí avión se libre de 
todos los elementos parasi­
tarios susceptibles de aumen­
tar la resistencia á la marcha.
— ¿E l S. T . A e., tendrá 
pronto —  preguntamos — los 
medios materiales precisos 
para alcanzar esos resulta­
dos?
—  Estamos en vísperas 
de inaugurar e l  fuelle de 
Issy-les-Moulineaux, que será 
el mayor del mundo.
Su boca mide tres metros 
de diámetro y su corriente de
I S S Y . — P r u e b a  d e  u n a  r u e d a  d e  g r a n  d i á m e t r o  a*re t e n d r á  una velocidad de
85 metros por segundo.
Tenem os, también, el fuelle de Saint Cyr, que tiene dos metros 
de diámetro y una velocidad de 50 metros por segundo.
El estudio de las cualidades ae­
rodinámicas se hace en Issy y en 
Saint Cyr, operando á escala redu- 
Clda, sobre las maquillas colocadas, 
kien en las corrientes de aire de los 
fuelles, bien en carritos aerodiná­
micos, que se deslizan sobre carri- 
les. Y  de los resultados consegui­
o s  sobre maquillas, á los resulta- 
O s  sobre grandes tamaños, por 
reglas de correspondencia ya su
La política aérea 
del Gobierno 
francés
Varía la política aérea de las 
naciones según la importancia que 
dan á su Aviación comercial. Com o M. Eynac la considera como 
una fuente de riqueza, le hemos rogado nos enumere sus proyec­
tos para favorecer su des­
arrollo.
— Y a  conoce usted— nos 
respondió— por haber oído 
hablar de él recientemente, 
el gabinete Véritas, que da 
una cota de seguridad de­
terminada á un navio antes 
que leve anclas. Pues bien, 
esa organización se aplicará 
á la navegación aérea.
Tom em os como ejemplo 
el aeropuerto de Bourget en 
el momento de partida de un 
avión. El inspector del ga­
binete Véritas examina y cer­
tifica que está en buen esta­
do. El je fe  del aeropuerto 
no tiene más que dar el per­
m i s o  de salida, quedando I S S Y . — M áqu in a  para pru eb as  de m adera 
garantido el Estado de que
el avión, á su salida, tiene los suficientes elementos de seguridad.
C onsecuencia: El asegurador, que sabe que el avión tie­
ne todas las probabilidades de 
no tener accidentes imputables á 
defectos de construcción ó á ca n ­
sancio del a p a r a t o ,  bajará sus 
tarifas, lo que producirá una gran 
rebaja en sus tarifas de transpor­
te. P or  lo demás, esta organiza­
ción se practica en o t r o s  paí­
ses, singularmente en Inglaterra y 
Holanda.
Me ocupo, también, en proveer
C arreta  aerodinám ica  de Sa in t Cyr
I S S Y . —L aboratorios  de f ís ica ,  q u ím ica  y e lectric idad
ficientemente exactas, y que cada 
día se trabaja en hacerlas más pre­
cisas.
Prescindo de hablarle de los 
talleres mecánicos, ensayos de m a­
dera, hélices, choque, ruedas de 
gran diámetro, laboratorio de mi­
crografia, cuyas instalaciones, en 
un porvenir no muy lejano, permi­
tirán construir al S. T. A e. aparatos 
prototipos ideados y [construidos 
por los servicios del Estado.
á los aparatos de los instrumentos precisos para darles el máxi­
mo de seguridad.
Sin hablar de las instalaciones de radiotelefonía á grandes dis­
tancias y de estabilizadores automáticos, como el de Areline, ase­
gurando la maniobra directa de los 
aviones, instalaciones que ya se han 
hecho, me propongo hacer guiar 
los aparatos con la niebla ó de no­
che por un cable eléctrico, que ja ­
lonará en el suelo las líneas de na­
vegación aérea.
— ¿Q uiere usted, señor minis­
tro , hablarme del procedimiento
Lóthé?
— Con m u c h o  gusto. Usted 
sabe que cuando se corre un hilo 
conductor, rodeado de manera á 
constituir un cuadro en el campo 
de acción de una corriente alter­
nativa de alta frecuencia, se com ­
prueba, en el cuadro, la existencia 
de una corriente eléctrica, que pue­
de ponerse en evidencia por un auditivo telefónico interpuesto 
en el circuito del cuadro.
La  intensidad de esa corriente y, por tanto, la del ruido perci­
bido en el auditivo, varía según la distancia del cuadro al cable 
conductor y con su orientación.
Cuando el cuadro es paralelo al cable, el ruido percibido es 
máximo, y es nulo cuando le es perpendicular. P or lo tanto, 
colocando sobre el avión un cuadro (longitudinal, se podrá sa­
ber, .por teléfono, si la trayectoria seguida 
es paralela ó perpendicular al cable.
Este invento, hecho por el capitán de 
navio Lothé, permite á los aviones orien­
tarse con facilidad en el aire, aun en tiempo 
nebuloso, y evitar, sobre todo, la colisión 
de aparatos. En este orden de ideas, debo 
mencionarle J a s  experiencias que ahora se 
hacen en diferentes sitios para llegar á la 
dirección á distancia, sin hilo, de los avio­
nes sin piloto.
En una palabra, la política del G o ­
bierno^ continúa la directriz que hasta el 
presente le ha servido de base: aumentar 
la seguridad, condición esencial para el des­
arrollo de la Aviación comercial; mejorar 
la organización de la red aérea; dar á las 
empresas francesas que e x p l o t a n  la na­
vegación aérea, el apoyo financiero que les es indispensable.
La navegación aérea 
internacional
— ¿Cuál será, preguntamos, el principal ob jeto  de la próxima 
reunión de la Comisión Internacional de Navegación A érea?
— Y a  sabe usted, y creo haberlo leído en uno de los núme­
ros de A l a s , la información de la última reunión que, á  instan­
cia de los representantes de Francia, se ha presentado á  la 
Comisión una proposición en la que se pide se permita á los
Estados aún no adheridos á la 
C o n v e n c i ó n  A é r e a ,  adherirse 
á ella, sin romper por eso los 
compromisos que h u b i e r a n  ad­
quirido con otros Estados no fir­
mantes, á lo que venían obliga­
dos por el artículo 5.° de la C on­
vención.
Creo no equivocarme al afir­
marle á usted que la abolición de 
ese artículo será ratificada en la 
próxima reunión y que á la C on­
vención A érea se adherirán algu­
nas naciones más.
Francia p e r s i g u e  el objetivo 
de que la Convención tenga ca­
rácter universal, porque la nave­
gación aérea no tiene hoy segu­
ridades más que en los Estados que han ratificado la Convención.
— ¿Q ué política piensa usted se seguirá con los antiguos E sta ­
dos adversarios?
— Ese asunto se ha resuelto ya para los Estados que han sido 
admitidos á la Sociedad de Naciones. Serán admitidos á adherirse 
de pleno derecho. En ese caso están Austria y Bulgaria.
Por lo que se refiere á Alemania, la solución no se dará sino
después de un estudio profundo del asunto y de acuerdo con las
potencias aliadas que forman parte de la 
Convención.
En resumen, la Convención de 13 de 
octubre del año 19, servirá de base al futu­
ro D erecho internacional aéreo. Nada en 
principio se opone á que todas las naciones 
formen parte y, en todo caso, es indispen­
sable que las naciones que creen conve­
niente no adherirse, firmen acuerdos sepa­
rados p a r a  garantizar en el porvenir el 
regular funcionamiento de las líneas inter­
nacionales que atraviesen su territorio, des­
de el punto de vista de los transportes de 
mercancías y correo aéreo.
Su propio interés va en ello. Con esos 
convenios tendrán ventajas, á las que no po­
drían renunciar so pena de perjudicar su des­
arrollo comercial.
Francia está dispuesta, como lo ha hecho hasta ahora, á tomar 
la iniciativa de esos convenios, y á poner en juego toda su influen­
cia para la obra de paz que deben realizar los aviones.
Con ésto dió fin á su entrevista el señor ministro, sellándola 
con esa hermosa alusión al avión m ensajero de la fraternidad uni­
versal.
El capitán de navio Lothé
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E L  V U E L O  SIN M O T O R
P o r  P E D R O  M A F F E R T
Tí
El empleo de las corrientes 
ascendentes y de los 
vientos horizontales
A hora que los concursos del Rhon y de Com begrasse han 
puesto sobre el tapete la cuestión del vuelo sin motor, puede ser 
interesante decir unas palabras sobre lo que realmente es ese 
vuelo y las dificultades que hay que vencer para que el avión con­
siga la supremacía aérea.
Precisa, primero, notar la diferencia esencial que existe entre el 
vuelo planeado y el llamado impropiamente vuelo á vela. El pri­
mero puede hacerse por cualquier 
avión, aun sin viento, siempre que 
vaya centrado. La trayectoria del 
aparato es, en ese caso, de constan­
te descenso. P or el contrario se 
llama «vuelo á vela» á las evolu­
ciones de algunos pájaros, que re­
corren grandes distancias, subien­
do y bajando, á su gusto, están en 
el aire horas y h o r a s ,  sin des­
gaste de fuerza y sin esfuerzo apa­
rente.
Este vuelo, de estudio difícil en 
Europa, parece tan contrario á las 
leyes de pesadez, que son mu­
chos los que han negado su exis­
tencia.
Mouillard lo observó ya en 
1880, y sus observaciones fueron plenamente confirmadas por los 
técnicos actuales.
Esa  clase de aves ejecuta todas sus evoluciones sin que sea 
fácil distinguir el movimiento de sus alas.
Clásica es la descripción que Mouillard nos hace del vuelo del 
buitre africano:
«E s— dice— el rey de los planeadores; siempre á la vela, reco­
rrerá diez kilómetros para posarse sin choque; diez leguas para 
avanzar una; diríase que se ha jurado á sí mismo no batir. Su con­
tinente en vuelo es magnífico; no se puede ver uno sin detenerse 
á contemplar su hermoso vuelo y su majestad en los movimientos; 
recorre círculos inmensos lentamente, sin paradas; luego, cuando 
toma el vuelo rectilíneo, lo hace con una fijeza imponente».
Después de Mouillard, muchas son las teorías que se han ex­
puesto para explicar ese fenómeno. Muchas no pasan de ser meras 
fantasías, y sólo pueden admitirse aquellas teorías que se basan en 
la energía interna del aire. Mecánicamente, sólo se puede admitir 
esta explicación: Jos  pájaros no gastan ningún trabajo muscular.
De los estudios recientes que se han hecho, resulta que las co ­
rrientes ascendentes del aire son la fuente principal, á veces la 
única, de la energía empleada por el pájaro. Las últimas observa­
ciones de M. Idrac, en Francia, consagran definitivamente esta 
teoría. Las corrientes empleadas son de dos clases: corrientes as­
cendentes, por encontrar obstáculos; corrientes ascendentes, por 
calentamiento del aire en la proximidad del Sol.
La energía térmica del aire es la que permite el vuelo del buitre 
de Africa; el águila de nuestras regiones em pler, al contrario, la 
energía cinética del aire ambiente.
La explicación técnica es sencilla, y se puede resumir así: un
planeador, cuya velocidad horizon­
tal necesaria sería 16 metros por 
segundo y cuya fin esse  correspon­
diera á la relación
K x
%
=  0 ,06
El piloto Bossoutro.t, que se ha distinguido en el co n cu rso  de Clerm ont
descendería en v i e n t o  nulo de 
16 X  =  0 ,96  metros al segun­
do. Si la corriente aérea está accio­
nada por una velocidad vertical 
igual á 1 ,10  metros al segundo, el 
velero se elevaría d e  1 ,10  m e ­
tros —  0 ,96  =  0 ,1 4  metros por se­
gundo.
Si es exacto que los pájaros, 
en su mayor parte, utilizan las co ­
rrientes ascendentes, esta explica­
ción no basta para algunos de ellos, y en absoluto insuficiente 
para toda una categoría de aves.
Langlay ha sido uno de los primeros en entrever, de una ma­
nera precisa, el mecanismo del vuelo á vela, debido á causa dis­
tinta de las corrientes ascensionales. La  consecuencia á que 
llega, admitida hoy en sus grandes líneas por muchos sabios,
está basada sobre el empleo de las variaciones de un viento hori­
zontal.
Si no es posible ya negar la existencia del vuelo á vela por 
viento horizontal, es, desgraciadamente, difícil determinar la ener­
gía que puede el viento dar.
L a  explicación racional de este fenómeno no se conseguirá 
sino después de un profundo estudio de las corrientes aéreas, 
cuya naturaleza exacta empezamos tan sólo á conocer.
Es probable, por tanto, que en un futuro, relativamente próxi­
mo, llegará á evolucionar el hombre en esas corrientes, con tanta 
perfección como el ave más experta. No hay que precipitarse en 
ésto, ni pedir al avión sin m otor más de lo que puede dar. El 
papel que se le puede asignar en la hora actual es importante, 
desde el triple punto de vista de la técnica aerodinámica y de la
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reducción de la potencia motriz necesaria para el vuelo, del per­
feccionamiento de los pilotos y del sport.
Pero si el pájaro no puede volar á vela cuando abandona las 
corrientes que lo sostienen, el hombre está sometido á idénticas 
leyes, y es infringir grave daño á una ciencia nueva el presentar 
como cierto sueños mecánicamente irrealizables.
Se llegará, sin duda, á volar á vela de un punto á otro; pero 
sólo en determinadas regiones, en las que, de una manera regular, 
existan los elementos necesarios para la sustentación de planea­
dores.
El hombre no tiene, como el pájaro, «la presciencia de los 
movimientos del aire», y aún no existe aparato ninguno que las 
denuncie de una manera precisa é instantánea. Este  solo hecho 
impide aún, por mucho tiempo, el emprender grandes raids.
Pronto veremos, sin embargo, volar aviones con motores de 
mucha menos potencia que los actualmente en uso, lo que aumen­
tará, en proporciones considerables, el rendimiento económico de 
lo más pesado que el aire.
Lo que hace el ave lo hará el hombre, han dicho; eso es per­
fectamente justo; pero precisa tener el talento de no pedir al 
hombre crear en un día lo que empleó en perfeccionar miles de 
años la Naturaleza.
El „record“ de velocidad del 
mundo, batido
En el aeródromo de Villesauvage, en Etampes, el aviador Sadi 
Lecointe ha batido el record  de velocidad del mundo, que tenía
r  ,
Brackpapa con 336 ,642  kilómetros. Este, que acababa de batir di­
cho record , no lo ha usufructuado mucho tiempo.
La velocidad conseguida por Sadi Lecointe ha sido de 341 ki­
lómetros 239 metros por hora, á base de un kilómetro. Los tiem-
E1 avión con que Sadi Lecointe lia batido el record  de velocidad
pos fueron los siguientes: el primer kilómetro, en 10 segundos, 2/5 
(velocidad, 346 ,153  kilómetros); el segundo kilómetro, en 10 se­
gundos 3/5 (velocidad, 339 ,622  kilómetros); el tercer kilómetro, en 
10 s., 2/5 (velocidad, 346 ,153  kilómetros), y el cuarto kilómetro, 
en 10 s., 4/5 (velocidad, 333 ,333  kilómetros). La media intermedia 
es, por tanto, 10 s., 55/100, ó sea una velocidad de 341 ,239  kiló­
metros.
Sadi Lecointe es uno de los aviadores que mayores entusias­
mos sienten por su profesión.
Tiempo hacía que venía preparando su aparato para conse­
guir el resultado apetecido, y ahora sigue trabajando con tesón 
para batir otros reco rd s , convencido como está de que, en 
cuestiones de aviación, no cabe dormirse sobre los laureles.
Una intrépida pasajera
,1'r 3 N S
Sadi Lecointe , que ha batido el record  de velocidad
Intrépida, be l l ís im a  y arr iesgada p asa jera  parisina que, en las  aeronaves de 
L íneas L a téco ére ,  ha recorrido Francia ,  E spaña , Italia, M arru ecos, Argelia 
y T ú n e z ,  batiendo todos los records.
La Aviación devuelve á Gibraltar 
toda su importancia estratégica
Siempre preocuparon á los ingleses los peligros que podía co ­
rrer Gibraltar en caso de guerra. Para muchos de ellos, había dis­
minuido en alto grado su valor estratégico con los adelantos de la 
moderna artillería, plenamente demostrados en la gran guerra. Las 
polémicas que suscitó Mr. Gibson Bowles con la publicación de su 
célebre proyecto «Gibraltar a national danger», y que promovió 
acalorada discusión en el Parlamento británico, tuvo como resulta­
do establecer que todas las defensas de la famosa roca, podían 
bombardearse por baterías instaladas en la vertiente Norte de 
Sierra Carbonera.
Hoy se podría añadir que se dominaría fácilmente Gibraltar 
desde la costa Norte de Marruecos.
Poco antes de la guerra, no se consideraba ya Gibraltrar como 
un bastión inexpugnable, sino como un punto de apoyo, en tanto 
que Malta continuaba siendo el centro, la base de acción de la flo­
ta inglesa en el Mediterráneo, é ilustres escritores ingleses llegaron
á afirmar que Gibraltar no cerraría ya nunca la puerta occidental 
del Mediterráneo.
Durante la guerra fué secundario el papel de Gibraltar. A  par­
te los servicios que prestó como escala, tuvo á su cargo la vigi­
lancia de los submarinos alemanes y austriacos que intentaban 
atravesar el estrecho, misión que no pudo cumplir plenamente. 
Por ésto, en 1918, se pudo preguntar el almirantazgo si no se de­
bía ya renunciar definitivamente á enterrar millones y millones en 
las rocas de Gibraltar, y el Foreing Office si no había llegado el 
momento de cicatrizar la herida abierta en el amor propio espa­
ñol, devolviendo Gibraltar á España á cambio de acuerdos políti­
cos y militares que asegurarían lo mismo el libre acceso al estrecho.
De creer informes que hemos recogido en muy buenas fuentes, 
Gibraltar va á sufrir una nueva transformación que le dará otra 
vez la importancia enorme que tuvo durante el pasado siglo. En 
estos momentos se trabaja, con todo secreto, en el estudio del
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Un detalle del puerto subterráneo
establecimiento en Gibraltar de un aeropuerto gigantesco, que, y 
ésto parece paradójico, será subterráneo. Los ingenieros perfora­
rían una vez más, en todos sentidos, las rocas. El objetivo es tener, 
al abrigo del fuego enemigo, una enorme flota aérea, con sus de­
pósitos de esencia y municiones y sus talleres de reparaciones. La 
idea, como puede verse, es atrevidísima y suscita problemas que 
apasionarán mucho á la opinión.
El proyecto consiste en hacer grandes perforaciones en las ro ­
cas; en el centro se establecerían grandes plazas de armas, de las 
que arrancarían, en todas direcciones, túneles; habría varios pisos, 
comunicados entre sí por ascensores monstruos.
El problema consiste en cómo podrían los aparatos, con tan
poco espacio, arrancar en vuelo y aterrizar. Esta dificultad se sal­
vará con el empleo de grandes plataformas movedizas, que sal­
drían sobre el mar, en el extremo de los túneles.
Con la realización de este proyecto, podrá Gibraltar encerrar 
en su seno la flota aérea más importante del mundo y la que con­
taría con mejor abrigo.
Estaría siempre dispuesta para apoyar cualquier movimiento 
de la escuadra y á emprender acciones ofensivas de gran radio.
Con este nuevo empleo, Gibraltar recobraría todo su antiguo 
valor estratégico y sería el león escondido, pronto á lanzarse con­
tra quien intentara arrebatar á Inglaterra la soberanía de las co ­
lumnas de Hércules.
Las  l íneas  a é r e a s
P o r  M A R IA N O  D E  L A S  P E Ñ A S  
(Continuación)
La educación popular necesaria para el desarrollo de las líneas 
aéreas no hay que considerarla como necesidad de segundo orden; 
hay que tenerla muy en cuenta, y ella sola irá haciendo progresos 
con sólo cuidar de que todos los vuelos públicos sean realizados 
exclusivam ente  por personal navegante, perfectamente entrenado y 
consciente, en todo momento, de que su papel representa una gran 
utilidad para la Aeronáutica, que estará en razón directa de su 
creciente desenvolvimiento, siempre que el resultado de sus de­
mostraciones aéreas ó viajes demuestren que la navegación por el 
aire es de una necesidad y seguridad grandísimas.
Estos resultados favorables, que nosotros consideramos nece­
sarios para el desarrollo y propagación de la navegación aérea, 
son los únicos propagandistas educadores de ia opinión.
Los volatines aéreos y las exhibiciones, que sólo llevan en sí 
envueltas la idea de lucro, á manera de fiesta de verbena, deben de 
ser suprimidos radicalmente hasta que el crédito de la seguridad 
de esta clase de navegación sea lo suficientemente grande para 
que aquéllos disten mucho de hacerle la más leve sombra.
No sólo ha de contribuir el personal, que desde luego es partí­
cipe un gran tanto por ciento, sino que los aparatos también influ­
yen; la demostración huelga porque es axiomática.
Com o complemento á ésto, que llamamos labor educativa, hay 
que tener muy en cuenta que el confort de los departamentos de 
pasajeros en las aeronaves, cuando en ellas se va á realizar una 
travesía, es de necesidad, puesto que los recuerdos de la misma, 
en todos sus aspectos, deben de ser agradables. El aludido confort 
debe de ser extensivo á todos-los extremos del viaje, desde la 
salida del interior de la población hasta la llegada á la de destino.
Un aeródromo mal instalado, sin comodidades y sin buenos 
medios rápidos de comunicación con su población, no reúne con­
diciones para ser estación de etapa ó de destino de aeronaves de 
pasajeros.
Y  ya que de pasajeros tratamos, no podemos dejar de expresar 
nuestra firme creencia de que el transporte aéreo de los mismos 
es el más interesante para el desarrollo de las líneas, bajo el punto 
de vista de propaganda. El que, en pocas horas, recorre grandes 
distancias y resuelve con ello asuntos urgentes inaplazables, es el 
gran defensor de la navegación aérea. ¿P o r qué? Porque ha disfru­
tado de su máxima utilidad.
Además de los aspectos que hemos tratado, que afectan á la 
generalización y desarrollo de las líneas aéreas, hay dos principa­
lísimos: su material móvil y su personal activo.
Aunque parezca lo contrario, no todos los aparatos sirven para 
las líneas; éstas tienen condiciones especiales en cada caso (clase 
de aeródrom os y campos de auxilio, distancias entre los mismos, 
condiciones de los terrenos que comprende el itinerario), que obli­
gan á que los aparatos posean características adecuadas.
Lo mismo sucede con la importancia del tráfico y su clase.
El personal activo que ha de conducir los aparatos de una 
línea debe de conocer perfectamente ésta, sus incidencias en todos 
los órdenes y poseer un grado máximo de entrenamiento en el 
manejo de los aparatos á su cargo.
Tam poco hay que olvidar que las líneas deben de estar dota­
das de todos los elementos auxiliares.
Y a  que de líneas aéreas se trata, no hemos de terminar sin 
concretar algunos rasgos generales de las que á España primera y 
principalmente convenían.
D e las líneas existentes, todo comentario aparecería partidista 
y, por consiguiente, tendencioso.
D e las futuras sólo diremos las que consideramos de necesidad 
urgente y que debían de funcionar con todos los medios para un 
buen desarrollo y son: las que unan las Islas Baleares y Canarias 
con la Península y las que nos proporcionen directa y fácil comu­
nicación con Ceuta, Melilla y Tetuán.
También es muy necesaria Madrid-Lisboa y Madrid-París; ésta 
no por las Vascongadas ni por Zaragoza á Barcelona, qu e es uno 
d e  los p eores cam inos p a ra  seguir actualm ente p o r  v ía  a érea , sino 
por lugares más llanos, que conduzcan á la frontera levantina de 
Francia y que si bien se aumenta el recorrido, se disminuye, mejor 
se anula, el peligro á que se expone el que navega por la ruta 
que antes calificamos de las peores.
Estas líneas, con las correcciones de detalle que un detenido 
estudio haga patentes, son las que necesita España, en primer 
término.
El día que estén éstas bien establecidas, podremos decir que 
empezamos á tener líneas aéreas de principal utilidad.
O tra  cosa, es empezar la casa por el tejado.
Real orden interesante
»Se autoriza el transporte 
de mercancías 
en régimen de tránsito 
por España
limo. Sr.: V ista la instancia suscrita por el marqués B. de Mas- 
simi, en la que, en nombre y representación de la empresa Líneas 
A éreas Latecoere , concesionaria por Real orden de 3 0  de diciem­
bre de 1919  del transporte aéreo de la correspondencia nacional 
entre Barcelona, Alicante y Málaga, solicita autorización para esta­
blecer los servicios siguientes: transporte nacional de Barcelona á 
Málaga de aeropaquetes urgentes, similares á los paquetes posta­
les internacionales, y transporte internacional de aeropaquetes 
entre Francia, España y zonas marroquíes de ambas naciones:
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Vista la Real orden del Ministerio de Estado, fecha 22 de sep­
tiembre de 1921, en la que se traslada Nota de la Em bajada de 
Francia, relativa al deseo de la Compañía general de Empresas 
Aeronáuticas (Líneas Aéreas Latecoere), de obtener la extensión 
á las mercancías transportadas á bordo de los aparatos, de la re­
glamentación aduanera concerniente á las mercancías transporta­
das por ferrocarril ó por vía marítima y, en particular, la autoriza­
ción para transportar por vía aérea los paquetes que salgan de 
Francia con destino á Marruecos y viceversa, y para transportar 
á Barcelona, Málaga y Alicante y viceversa, aeropaquetes que, 
c o m o  los anteriores, tengan un 
peso máximo de 30  kilogramos, 
no excediendo sus dimensiones de 
0 ,70  X  0,30:
Resultando que la entidad soli­
citante funda su petición en que 
por las excelencias y seguridades 
que ofrecen los transportes aéreos, 
los servicios cuya concesión se in­
teresa han de redundar en benefi­
cio del país y de los intereses co ­
munes de Francia y España:
Considerando que lo que se 
pretende en ambas peticiones es: 
importar mercancías en régimen de 
aeropaquetes, conducir estos ae­
ropaquetes de Francia á Marrue­
cos ó viceversa, en tránsito por 
territorio español, y transportar los 
repetidos aeropaquetes entre pla­
zas españolas:
Considerando que la importa­
ción de mercancías en aeroplanos 
está prohibida por Real orden de 
13 de diciembre de 1919:
Considerando que el tránsito 
puede autorizarse, siempre que se 
observen las reglas que se señalen para salvaguardia del interés 
fiscal, sin que sea obstáculo, para que el repetido tránsito se auto­
rice, la prohibición de conducir mercancías en los aparatos que la 
Real orden de 29  de agosto de 1919, que autorizó á la Empresa 
Latecoere para volar sobre el territorio español, contiene, ya que 
el Reglamento de navegación aérea, aprobado por Real decreto de 
25 de noviembre del mismo año de 1919, regula la conducción de 
mercancías en aeronaves, y la Real orden de 13 de diciembre de 
1919 sólo prohíbe la importación de mercancías por vía aérea; y 
Considerando que el transporte de aeropaquetes entre pobla­
ciones españolas no es asunto de la competencia de este Ministe­
rio, aunque sí debe declararse, desde luego, que, de permitirse di­
cho tráfico, nunca podría hacerse en los mismos aparatos que 
realizaran el tránsito de aeropaquetes de Francia á Marruecos ó 
viceversa, á través del territorio español; á fin de mantener abso­
luta separación entre ambos regímenes y evitar posible lesión de 
los intereses del Tesoro,
S. M. el Rey (q. D. g.), conformándose con lo propuesto por 
vuestra ilustrísima, ha tenido á bien disponer:
1.° Q ue se desestime la petición formulada por la empresa 
Líneas A éreas Latecoere, en lo que se refiere á autorizar la 
importación de aeiopaquetes procedentes del extranjero.
2.° Q ue se autorice el tránsito de aeropaquetes entre Francia 
y Marruecos ó viceversa, previo el cumplimiento de las formalida­
des siguientes:
a) Los paquetes destinados al tránsito habrán de venir debi­
damente precintados é incluidos en una relación especial, visada
por los cónsules de España en 
Tolouse y Casablanca, como pun­
tos extremos de la línea.
b) Dichos paquetes no podrán 
exceder del peso máximo de 50 
kilogramos, y h a b r á n  de estar 
comprendidos en la dimensión má­
xima de 0 ,70  metros en cualquiera 
de sus lados.
c) El servicio de Aduanas ins­
talado en los campos de aviación 
de Barcelona y Málaga, exigirá 
de los pilotos ó capitanes de las 
a e r o n a v e s ,  inmediatamente des­
pués del aterrizaje de lo s  apa­
r a t o s  procedentes del extranje­
ro, la relación dicha, la visará y 
c o n f r o n t a r á  con los paquetes, 
e x a m i n a n d o  el estado de los 
precintos y p r e c i n t á n d o l o s  de 
nuevo.
d) Tanto en el c a m p o  de 
aviación de salida, como en el de 
escala de Alicante, se volverá á 
exigir á los pilotos la presenta­
ción de la relación visada por el 
cónsul y la Aduana de entrada y
se efectuará de nuevo la confrontación de la relación con los 
paquetes.
e) Las infracciones cometidas en estas operaciones se casti­
garán con las multas que en casos análogos determinan las O rd e­
nanzas de Aduanas, quedando facultado ese Centro para dictar las 
reglas y disposiciones complementarias que exija el desarrollo y 
ejecución de este servicio; y
3.° Q ue en el caso de concederse por el Ministerio corres­
pondiente la autorización para el transporte de aeropaquetes entre 
plazas españolas, se prohíbe, desde luego, la realización de este 
transporte en los mismos aparatos que se dediquen al tránsito, 
bajo las condiciones señaladas en el número anterior.
D e Real orden lo digo á V. I. para su conocimiento y efectos. 
Dios guarde á V. I. muchos años. Madrid, 2 de septiembre de 
1922 .— P. D., R odenas.
Señor Director general de Aduanas.
ILM O . SR . D. M A N U E L  C O M IN G E S
D irector de las  Aduanas de E sp añ a ,  es  una autoridad en esos  asuntos.  Llevó 
á buen térm ino tratados com ercia les  que, como el firmado con Francia , es ­
taban erizados de dificultades. M erced  á su g estión , la renta de Aduanas lia 
alcanzado las cifras m ás a ltas.  La Aviación debe á este  hom bre, de espíritu 
progresivo y de grandes ideales ,  la  prim era disposición por la  que se auto­
riza el transporte  de m ercancías  á bordo de los aviones.
Su  gran in teligencia  t ien e  ancho campo de acción en la resolución del proble­
ma aduanero  con re lación  á la  navegación aérea.
No hay dificultades para los  hom bres que, com o D. M anuel C om inges, ab o r­
dan los m ás in trincados p roblem as con el grace jo  y naturalidad en él innatos.
Navios y dirigibles contra aviones
P o r  M. T. M.
El porvenir de la Aviación comercial y militar está íntimamen­
te ligado al problema, no resuelto aún, del mayor radio de acción 
de los aviones. Algunos hechos importantes, tales como la trave­
sía del Atlántico, no son más que acontecimientos deportivos im­
portantes, pero nada más. P or ésto se ha pensado en aumentar 
las posibilidades prácticas de los aviones, dotándoles de navios 
portaaviones, provistos de puentes que faciliten el vuelo y arregla­
dos en forma que fácilmente puedan los aviones aterrizar y empren­
der el vuelo. Con esos buques se ganaría mucho tiempo, sobre 
todo en el transporte de correo y mercancías. Desde el punto de 
vista militar, esos navios prestarían grandes servicios, protegidos 
por acorazados, á los aviones de bombardeo ó exploración, faci­
litándoles el aprovisionamiento de combustibles y municiones. 
Desgraciadamente, si es relativamente fácil dar salida á los avio­
nes, sea largando el buque á toda máquina estando colocado el 
avión en la parte extrema del puente, bien con ayuda de catapul- 
cas, el aterrizaje es mucho más difícil.
La marina americana, para perfeccionar los métodos de aterri­
zaje, ha construido en su centro de Aviación, en Hampton Roads, 
una plataforma orientable, destinada á figurar, en lo posible, el 
puente de arranque de un transporte. Se  trata de evitar, sobre 
todo, el rodar por el suelo del avión; es decir, pararlo con ra­
pidez.
Para eso se han tendido sobre la plataforma, á la que se supo­
ne orientada en una dirección contraria al viento, cables longitudi­
nales, á 0 ,15  metros, los unos, y de 0 ,22  metros, los otros, sobre 
el puente. Estos cables se extienden á lo largo de la plataforma, 
que afecta la forma de una cubeta. Su tensión se asegura, de tre­
cho en trecho, por caballetes estrechos.
Cables transversales, con sacos de arena en sus extremos, pa­
san sobre los cables longitudinales. La  plataforma está así provista 
de un cuadrillaje de cables.
Algunos corchetes, de forma especial, van suspendidos en el 
tren de aterrizaje del avión de á bordo. Además van provistos de 
tres corchetes más: uno en el tren de aterrizaje y los otros dos en 
la parte de atrás.
Aterriza el avión. Rueda un poco sobre el terreno y se sitúa 
sobre la plataforma, en medio de los cables longitudinales. Los 
corchetes del tren de aterrizaje se agarran á los cables y, haciendo 
de guía, fuerzan el avión á dirigirse directamente contra el vien­
to, sin que pueda virar. El gran corchete, suspendido en el tren 
de aterrizaje, cae en medio de los cables longitudinales y arras­
tra algunos de los cables transversales. Los sacos de arena, colo­
cados á los extremos de estos últimos cables, ejercen, inmediata­
mente, una tracción sobre el avión, que pierde su velocidad y 
acaba por pararse sin choque. P or fin, al caer la cola, sus corche­
tes se agarran á los cables longitudinales, impidiendo capotar al 
avión. £
Un procedimiento análogo se emplea en Tolón, á bordo del 
B earn , preparado para esos menesteres; en general, el avión se 
para en un espacio de 45  metros.
Después del navio portaaviones, hay que pensar en los dirigi­
bles para dicho objeto. Los americanos piensan resolver el proble­
ma de la siguiente manera:
El dirigible se eleva. Cuando alcanza ya cierta altura, su tripu­
lación arroja un cable, en cuya extremidad hay un corchete, que se 
agarra á una anilla grande, colocada en el plano superior del avión. 
Luego, la tripulación iza el aparato y lo fija en la quilla con cables 
auxiliares, en forma á dirigirlo paralelamente, en el sentido de mar­
cha del dirigible.
Al acercarse al enemigo, ó al sitio que hay que bombardear, el 
piloto pone en marcha su motor y desciende lentamente el apara­
to, cuidando de ir contra viento. Luego, al encontrarse el avión á 
una distancia prudencial de la aeronave, se desprende del cable. 
Puede, en ese momento, producirse una ligera caída; pero, si en 
el momento de desprenderse, el piloto acelera, gradualmente, su 
motor, ningún accidente debe temerse, sobre todo si el avión es 
muy estable. La operación contraria, la de sujetar el avión en ple­
no vuelo, puede tener no pocas dificultades. Pero si la tripulación 
del dirigible arroja el cable en forma que el corchete se sitúe en la 
dirección de llegada del aparato, un piloto hábil hará, con fortu­
na, la maniobra, después de algunos ensayos.
El avión se co loca  en la dirección del dirigible; luego, au­
mentando su velocidad, se dirige hacia el cable y se suspende 
del corchete, y si no, repite, hasta conseguirlo. En seguida la tri­
pulación del dirigible iza el aparato, cuya velocidad redujo ya el 
piloto.
Com o puede verse, el sistema es sencillísimo. S e  puede aplicar 
á varios aparatos, en cuyo caso el dirigible hace las veces de un 
transporte, capaz de suministrar combustible á una escuadrilla. 
Así, en caso de ataque de una flota enemiga, el dirigible transpor­
te podría, á 5 0  kilómetros de la acción, lanzar al com bate sus es­
cuadrillas de aviones de caza y bom bardeo y servirles de refugio, 
en caso necesario.
D e igual manera, los dirigibles de ese tipo, podrían servir de 
centro de suministros, en las regiones faltas de terrenos de a te­
rrizaje.
P or  último, un avión podría cambiar de equipo, según fuera 
necesario, y el aprovisionamiento de combustible, municiones y 
bombas, se haría con más rapidez.
Los pilotos podrían descansar á bordo del dirigible, estando 
así cerca del sitio del com bate.
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El Concurso del Rhon
*
Aparato preparado para el vuelo
El aparato de Hentzen en vuelo
El aparato de Schulz  en vuelo
El correo aéreo en España
P o r  F E D E R IC O  L E A L
Lo que debe ser 
tina línea postal
Determinadas en términos generales, y atendiendo á las condi­
ciones geográficas y á las necesidades del tráfico, la red de líneas 
postales aéreas que interesa á España, vamos á intentar metodizar 
un poco, dentro de las actuales posibilidades de la aviación com er­
cial, los elementos de que debe constar una línea y las materias que 
debe comprender su estudio.
Desde luego, que la exactitud aproximada de estos datos es 
un fundamento esencial al probable éxito de la línea, en forma tal 
que de la minuciosidad con que calculen estos elementos depende 
el resultado final.
Hay cálculos que no pueden, desde luego, ser muy exactos, por­
que la industria nueva los rectifica á cada paso, como, por ejemplo, 
el del rendimiento de los aparatos; pero de otros, de los que vamos 
á indicar más adelante, se puede partir con base segura.
El proyecto de toda línea postal aérea, una vez elegida, deberá 
abarcar los siguientes pormenores de estudio:
1.° Ruta elegida y etapas que la componen, calculando los 
servicios directos en relación con el radio de acción de los 
aparatos.
2.° Distancia total y distancias de las etapas y, como estudio 
secundario, los refugios de aterrizaje intermedios.
3.° Horario conveniente, teniendo en cuenta las paradas en 
las escalas, las comunicaciones de éstas y sus comodidades para el 
tráfico y los viajeros.
4.° Tipo de aviones que han de proponerse y motivos y fun­
damentos técnicos para su proposición; cálculos de rendimiento 
industrial de las máquinas; su nacionalización; construcciones fijas.
5.° Importe del capital requerido y distribución de sus desem­
bolsos.
6.° Gastos de explotación, personal, en todas sus categoríar, 
entrenimiento, amortización y seguros.
7.° Estudio comparativo entre los proyectados recorridos 
aéreos y sus distancias y tiempos con los de los recorridos por el 
transporte ferroviario y otros medios.
8.° Estadísticas del tráfico postal, telegráfico y bancario de 
los puntos esenciales que ha de servir la nueva línea, y un estudio 
minucioso de los medios de telecomunicación con que cuentan las 
bases y etapas del proyecto.
9.° Ingresos totales anuales, calculados en concepto de corres­
pondencia, pasajeros, mercancías y distribución de la subvención 
ofrecida.
10. Cálculo de pérdidas y ganancias con relación al tiempo 
de la concesión y con el capital invertido.
A  estos elementos es indispensable relacionar la gestión que 
pudiéramos llamar política y financiera y que concierne á la ade­
cuada colocación de las sociedades que han de formarse, en vista 
de la situación de la economía nacional. Este es un punto de vista
de particular interés, ya que es práctica adoptada por casi todos 
los países, el que los servicios postales aéreos estén industrializados 
y España especialmente ha de tardar muchos años en tener su 
correo en disposición de ejecutar estos servicios por el sistema de 
administración. Sobre ésto, y con la experiencia que tenemos del 
funcionamiento de los organismos oficiales, nos cansaríamos de 
llamar la atención de cuantos públicamente se interesan por estas 
cosas.
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C om o salpicaduras del pasado conflicto postal, los directores 
de semejante movimiento insertaban como una de sus reivindica­
ciones la explotación directa por el correo de las líneas aéreas. 
Esto, ahora, sería una aventura que podía costarle al Estado mu­
chos millones derrochados y al Cuerpo de C orreos un descrédito 
irremediable. El sistema de contratación y dirección técnica por el 
Estado, es el justo medio que, por ahora, nos conviene; lo otro es 
un sueño de pesadilla.
E c o s  é i n f o r m a c i o n e s
Nuevos nom bram ientos.—Con motivo de la  reforma hecha  en la organización de 
los serv ic ios de Correos,  se ha suprimido el negociado  de Aviación, cesando en su car­
go nuestro querido com pañero de redacción  D. F ederico  Leal.
S e  ha creado la S e cc ió n  de T ra n sp o rtes ,  nom brándose je fe  de la  m ism a á don 
Gorgonio B a l le s te ro s  Zam orano, y en los  serv ic ios  de Aviación le secu nd ará  D. T o ­
m ás D iez Frías.
R ec ib a n  nuestra más cordial enhorabuena. D e su actividad esp eram os grandes 
beneficios para nuestra  Aviación postal.
El Salón de la A eronáutica de 1922. — D iv e rso s  ind icios  perm iten  constatar 
que el Salón  de la Aeronáutica de 1922 está  in teresando g randem ente á los  co ­
m erciantes é industriales de la Aeronáutica. Con ello  dem uestran  la preocupación 
previsora de su s in tereses ,  y que la organización de una m anifestación  así es  de suma 
utilidad.
R ecordem os que el Salón  de la Aeronáutica  se ce leb rará  en P a r ís ,  en el Grand R a­
íais, del 15 de d iciem bre al 2 de enero , y que las  in scr ip cion es  se reciben  en el domi­
cilio  de la Cám ara S indical de Industrias A eronáuticas ,  ca lle  de A natole  de la  Fou- 
ge, 9 , París .
El correo aéreo Francia-M ar m ecos.— Los  resultados de la explotación postal de 
la línea T o u lo u se -C a sa b la n c a ,  durante el m es de agosto de 1922, acu san  una nueva 
progresión en el núm ero de ca r ta s  transportadas,  que se ha elevado á 128.562 contra 
34.263 en agosto de 1921.
Los zeppelines y el helium .—150.000 m etros cú b ico s  cu estan  2.000.000 de francos. 
E l  «Z. R-3», que se construye en Alem ania para los E s tad o s  U nidos, se inflará con 
helium . P ero  la  sociedad  a lem ana que construy e en A m érica  zeppelines de tipo com er­
cial,  con los que qiiiere organizar el año p ióx im o una línea trasatlántica ,  se  propone, 
d icen, em plear para tres  dirigibles el helium.
El proyecto  no es  m alo, pero de difícil rea lización . El helium alcanza , no sólo 
precios carís im os (un zeppelin de 150.000 m etros cú b ico s ,  ex ig iría  para inflarlo con he­
lium más de 2.000.000 de francos), s ino  que ese  g a s  in flam able e sc a se a  m ucho. T o d a  
la producción de helium no llega para dos dirigibles, y los E s tad o s  U nidos g m rd a n  el 
monopolio para su Aeronáutica.
S i  se t iene en cu en ta  el precio  de los dirigibles, fácil es  com p render lo cara que 
resulta esta  navegación y la pérdida que supone, en caso  de acc id ente ,  muy de temer 
si se  t iene en cu enta  las  estadísticas.
La utilidad de la Telegrafía  sin hilos.—En la línea  P a r ís -L o n d re s  se ha dado el 
siguiente caso : Un «Goliat» salió  de Croydon para Le B o u rg et ,  llevando á bordo diez 
pasa jeros .  Al llegar al C anal de la M an ch a ,  el p iloto , para huir de una torm enta , se 
elevó á gran altura, notando en to n ces  que una de las dos h él ices  se  h ab ía  estropeado 
con la l luvia , y que uno de los m otores funcionaba m al.  P or  prudencia paró el m otor y, 
al mismo tiem po, su segundo de abordo, por te lefonía  sin  h ilos ,  av isaba  al aeropuerto 
de Le Bourg et y al terreno de so corro  de San  Inglebert ,  á 5 k ilóm etros de C a la is ,  don­
de pensaba reparar la aver ia ,  y en donde, com o el piloto  lo había  previsto ,  todo estaba  
en con d icion es  cuando aterrizó para reparar la  avería ,  co sa  en la qu e no se em pleó 
arriba  de un cuarto  de hora.
Nuevo carburante.—En el Instituto de Investigac iones A eronáuticas ,  de Adlers- 
hot, se han hecho  lo s  en say o s  de un nuevo carbu rante ,  so b re  una m ezcla form ada de 
57 por 100 de benzol,  9 por 100 de te tra lina  (tetrahydronafta lina) y 34 por 100 de a l­
cohol.
D e esta  m ezcla  se harán d istin tos en say o s  para determ inar el em pleo que de ella 
pueda h acerse  en los tran sp ortes  aéreos.
Records. — E l ayudante de V il le rs ,  m onitor del M inisterio  de la G u erra  francés ,  
cu enta  en se is  años:  18.000 a terr iza jes  y 360 a lu m nos d ip lom ados, ten iendo en el act i­
vo de su profesorado títu los  dados á je fe s  superiores ,  a lu m nos suyos, de m ás de c in ­
cu enta  años.
E l movimiento en el aeropuerto de Bourget.—D urante el pasado agosto  cu enta  
768 aviones, 3 .888 pasa jeros ,  55.564 k ilos  de m ercan c ías  y 573 k ilo s  de correo.
Las cifras corresp ond ientes  de agosto  de 1921 son: av iones,  578; p asa jeros ,  2.473; 
m ercancías ,  18.823 k ilos  y 378 k ilos de correo.
Los servicios aéreos en P ersia .— P e rs ia  entra  en el concierto  m undial aéreo .
S e  adm ite  y a  corresp ond encia  con B u sh ire  (golfo pérsico),  T e h e rá n ,  Hainadan, 
Ispahan y M esh ed  (700 k ilóm etros al E s te  de T eh erán .
A  través del mundo
Alem ania
El G obiern o  a lem án ha acordado entregar á la A sociación de C on stru ctores  de Aero­
náutica  150 m illones  de m arcos , para indem nizarles de los d años qu e le s  originan las re s ­
tr icc ion es  que, para la constru cción  de aparatos,  ha im puesto el T ra ta d o  d e V e r s a l le s .
Cátedra de A v iación — E l su b secre tar io  a lem án de transp ortes  aéreos  ha votado 
una su m a de 20.000 m arcos, para crear una cátedra  de Aviación en la E sc u e la  superior 
de B ru n sw ick .
La Aviación alem an a.—La G aceta de Francfort  publica  lo s igu iente :  «Cuando el 
enorm e éxito  a lcanzado en A lem ania ,  en asu n to s  de Aviación, tien e  preocupado al 
mundo entero , será  preciso  que todos los a le m a n es  presten  su ayuda. En  p o cas  sem a ­
nas  dió, an tes  de ahora , m illones al cond e de Zeppelin . D e  en to n ces  a cá  se  han em ­
p o brecido ,  pero la  bu ena voluntad con stitu y e  un auxilio.
Las p ru ebas del Rhón han revelado las  fuerzas  que duerm en en A lem ania .  No 
sólo in g en iero s  y av iadores  han contribuido al éx ito ,  sino tam bién  el aprendiz  de car­
pintero E sp e n la u b  y el p rofesor  Sch u lz  han construido aparatos  n o tab les  con los p o­
co s  e lem e n to s  de qu e d isponían.
P ara  el próxim o año  se  trata  de perfecc ionar  y au m en tar  lo ya adqu ir ido. P ara  
ello se n eces ita  dinero y dinero. ■ ; :
Nuevo avión .—E n  los  ta l le res  de S c h u lce  F lu gzeu g w erken  (M agdeburgo) se  ha  
construido un avión de sport. E s  de a las  e sp e sa s ,  de una envergadura de 8 ,25 m etros 
y de una longitud de 6 m etros .  V a  provisto  de un m otor Anzani, de se is  c i l ind ros ,  de 
50 ca b a llo s .  T o d a s  las  p iezas de re s is ten c ia  del aparato  son en tu b os  de acero . L os  de­
pósitos  están  co locad os  en el a la  y contienen  el co m b u stib le  n ecesar io  para dos horas 
y m edia  de vu elo . P od rá  a lcanzar  una velocidad de 125 k ilóm etros  por hora y su b ir  á 
1.000 m e tro s ,  en nueve m inutos.
B élgica
Aviones sin m otor.—A lgunos técn icos  b e lg as  han abordado el estudio  de los 
av ion e s  sin  m otor y ,  en breve, un piloto b e lga  e je cu ta rá  a lg u nos  vu elos ,  con un a p a­
rato construido en B ru se la s .
«Meeting» aéreo .—El 1.° de octubre  se  ce leb rará ,  en el aeródrom o de B ru s e la s  
(Evére),  el m eeting  de otoño, para el que son ya m u chos lo s  pilotos inscritos  y pro­
mete ser  muy in teresan te .  E n tre  las  p ru ebas habrá  una carrera ,  han dicap , de v e lo c i­
dad, qu e con tará  e lim inatorias ,  y un co n cu rso  de reconocim iento .
D inam arca
A fines de sep tiem b re  se organizarán exh ib ic ion es  de aerop lan os  sin m otor en los 
a lred ed ores  de C openhague, donde se cree que la s  con d icion es  a tm osfér icas  son favo­
rab les .  S e  cu enta  con  el concu rso  de Hentzen.
España
Aún no se ha  hecho pú blica  la  ad ju d icación  de la  línea  postal M ad rid -V igo .  M u ­
cho se  h ab la  de e s te  concurso , en el que parece  están  en ju e g o  in tere ses  muy e n c o n ­
trados y qu e cuentan  con influencias  políticas muy grandes.
El correo internacional.—Con arreglo al convenio firmado entre Francia  y E sp a ­
ña, el serv ic io  de correo  internacional debió inaugurarse en 1.° de octubre de 1921. 
E s tam o s  en 1.° de octubre  de 1922 y aún no em pezará á regir dicho servicio ,  que co n s­
tituye, para E sp añ a ,  com prom iso de honor.
Ignoram os lo qu e hay en ésto ; pero persona que nos m erece entero crédito nos 
asegu ra  que los nuevos je fes  de correos,  encargados de tramitar dicho asunto, piensan 
darle gran impulso.
C ele b rare m o s sea verdad lo que se nos dice.
Estados Unidos
E stadística .—La gigantesca  línea aérea Nueva Y o rk -S an  F ran cisco  acab a  de pu­
blicar la  estad ística  de su primer año de funcionam iento : se han transportado 49 m i­
l lo n es  de cartas ,  con un peso de 555.000 k ilos  y 1.750.000 m illas de recorrido, sin acc i­
dente ninguno. E s to  representa  un promedio de recorrido diario de 7.713 k ilóm etros, 
con un transporte de 134.000 cartas ,  que repartidas entre 20 aviones, cada uno ha reco­
rrido al día 400 k ilóm etros y transportado 7.000 cartas.
Hay que acog er  con reserva esa  estad ística ,  muy am ericana
Prueba de velocidad.— E l «Pulitzer Trophi» , prueba de velocidad, la más impor­
tante  de los  E s ta d o s  U nidos, se va á correr, en breve, en Detroit.
Ocho aviones, del S e rv ic io  aéreo  de los E s ta d o s  U nidos, tem arán  parte en dicha 
prueba.
E s o s  aviones han sido preparados especialm ente para la prueba. Son de tipo de 
caza, su scep tib les  de recorrer  200 m illas por hora, ó sea 32C k ilóm etros,  y van provis­
tos  de m otores de 600 HP.
Francia
E l Gran Prem io de París, p a ra  los aviones de transporte.—La. Com isión ha redac 
tado el Reglam ento  del M ilitary , que se  disputará lo s  días 11 y 12 del próximo noviem ­
bre , durante el Gran P erm io  de P a r ís ,  para aviones de transporte y con el mismo cir­
cuito.
A este  M ilitary concurrirán c in co  escuadrillas .  La clasificación se hará según la 
velocidad. Los qu e a lcancen los  núm eros uno y dos de cada escuadrilla ,  recibirán un 
ob jeto  de arte.
A la escuadrilla  que se  ponga al frente de la clasif icación , ganará la Copa ofrecida 
por el Aero Club de Francia .
E l Salón de 1922.—Su inauguración tendrá lugar el día 15 de diciem bre, debiendo 
hacerse  la s  inscripciones en la C ám ara S indical de Industrias A eronáuticas ,  ca lle  de 
Anatole de la Forge, 9, P ar ís .
Inauguración de la línea Budapest-Bucarest-C onstantinopla.— Los dos últimos 
trozos de la gran línea aérea  P ar ís -P ra g a -V ien a -B u d a p est-C o n sta n t in o p la ,  se  abrirán 
pronto al servicio .
El trozo B u d a p e s t-B u c a re s t  se inauguró el 15 de sep tiem bre y el de B u cares t -  
C onstantinop la  el 30 del m ism o m es.
El servicio  será, por ahora , tan sólo sem an al.  La duración de los trayectos  será 
de B u d ap e st  á B u c a re s t  se is  horas y cuarenta y cinco m inutos, com p rendidas las  
paradas, cuatro  horas de B u c a re s t  ? C onstantinopla. j
A cadem ia aeronáutica de F rancia .—En lo s  prim eros días de este  m es com enza­
rán los  cu rsos gratuitos de preparación m ilitar para Aviación. La edad para ser  adm i­
tidos á los m ism os e s  de d ieciséis  años.
Reconocim iento m edico de ¡os p ilo tos .—En un informe elevado al presidente de 
la  República , los m inistros  de Hacienda y del T ra b a jo  recuerdan que el anexo E de la 
Convención internacional aérea, de 13 de octubre  de 1919, prevé que los pilotos y aero­
nautas deben som eterse  á recon ocim ien to  m édico, tanto  al ingresar en la profesión, 
com o durante el e je rc ic io  de la m ism a. Una conferencia  in ternacional fijará últerior- 
m ente  las  cond iciones de aptitud f ís ica  de los  pilotos y el reconocim iento  médico á 
qu e han de som eterse .  H asta tanto , conviene que los d iferentes E s tad o s  contratantes 
creen centros  m édicos de estudio y reconocim iento  en carg ad o s  de la selección  m édi­
ca co n stan te  de ese personal.  ,
E s ,  tam b ién ,  necesario  que se  hagan estudios y observ aciones m édico-científ icas 
la  aéreas ,  particularm ente en lo q u e  se refiere á la perm anencia  en el aire rarifi­
cado, res is ten cia  hum ana á la  fuerza 'centrífuga, los diferentes aparatos  respiratorios, 
etcétera.
P ara  la aplicación de e s ta s  d isp osiciones de orden internacional, el su bsecretario  
de la Aeronáutica y transportes  aéreos ,  ha redactado un proyecto  de D ecreto ,  creando 
el servicio médico de reconocim iento  y estudio qu e se  ocupe del exam en m edical de 
pilotos y de las  cu est ion es  m édicas  re lac ionadas con la  navegación aérea.
E ste  D ecreto  se ha publicado en el D iario Oficial de 1.° de sep tiem bre pasado.
Inglaterra
Nuevos aparatos:—Se sabe que la Cám ara de los C om u nes ha votado el su m inis­
tro á R. A. F .  de 500 aviones para defensa de la Gran B re tañ a ,  y el Air M inistry
tiene en estudio el tipo de avión que se utilizará y la s  ca s a s  á qu ienes se ha de encar­
gar la  construcción. Hasta ahora, las  diversas conferencias  que se han celebrado no 
han tenido otro resultado que un desacuerdo com pleto en lo que se refiere á las ven­
ta jas  é inconvenientes de las  d iversas c la se s  de aviones.
P o r  su parte, el M inisterio  de la Aeronáutica inglesa activa  el desarrollo de las 
fuerzas inglesas de Aeronáutica, para que Inglaterrra consiga  en los aires la  preponde­
rancia que t iene en el mar.
S e  ocupa ahora en la construcción  de aeroplanos auxiliares,  destinados á acom ­
pañar á las  escuadrillas,  llevando á bordo piezas de recam bio  y material para las 
pequeñas reparaciones. S e  acab a  de term inar el primer aeroplano de este  tipo y , para 
probarlo , se ha enviado á M esopotam ia.
E l correo aereo .— E l N egociado de experim entos del Air M inistry  se ocupa, en 
es to s  m om entos,  á experim entos para poder sacar  la recogida de sacas  de correspon­
dencia por los aviones sin aterrizar ni disminuir fia m archa.
E s ta  operación se hará por medio de un cab le  qu e lanzará el aviador al apro­
x im arse á la  estación . En su extrem o llevará un gancho para recoger las sacas  é 
izarlas á bordo del aparato. S e  procederá en igual form a para recoger los b idones de 
esencia .
S e  cree en la posibilidad de depositar  las  sacas  en las  azoteas de las  C asas de 
Correos.
S e  da m ucha im portancia á los experim entos que, con todo secreto, se llevan á 
cab o ,  al p arecer con muy buen resultado.
Un avión alem án en Londres.—P o r  primera vez, desp ués de la guerra, un avión 
com ercial a lem án ha aterrizado en Inglaterra. S e  trata de un «Focker» D. 7, en el que 
han sustitu ido la cruz de hierro por la m arca internacional de reconocim iento , O. Baby .  
Lo  guiaba el ten iente S tam pa, piloto que fué de los reyes  de B élgica .
Un nuevo prem io.—Mr. Gordon England , el conocido piloto ing lés ,  á ofrecido un 
premio de 1.000 libras ,  cuya reglam entación  se hará en breve.
E l prem io d e l «Daily Mail».—El concurso  del Daily M ail com enzará  el 16 de o c­
tubre ,  y el registro de inscripciones se  cerrará  el 7 de octubre.
Ita lia
E l gran premio de Aviación que se  debía  disputar el m es pasado, hubo qu e 
aplazarlo h asta  octubre, debido al esc a so  núm ero de inscripciones.
La carta aérea  de Ita lia .—El m inistro  de la  G uerra ha publicado las  condiciones 
del concurso  para el mapa de Italia, por fotografías  aéreas .
Los  co n cu rsan tes  han de ser ita lianos; los  prem ios son de 20.000, 10.000 y 5.000 
liras .  L os  concursantes  deberán rem itir el original y la reproducción de un m apa de 
la  región ita liana, com prendida entre los grados 8 y 9 del meridiano de G reenw ich , y 
los  grados 45 y 46 de latitud Norte.
[La e s c a la ’del mapa final será  de l/200.000a.
La cuestión M artinetti-Poirée. — E sta  kcu estión , que parecía  ya resuelta  por el 
presidente del Real Aero Club de Esp aña  á favor de P o irée ,  vuelve á estar  sobre  el 
tapete.
S e  nos inform a, en efecto, que durante el C ongreso de la  Federación Aeronáu­
t ica  Internacional, que se"ce leb rará  en Rom a del 8 al 15 de octubre , el conde de La 
V aulx , delegado francés,  asistirá  á]una'.reunión  para determ inar definitivam ente el 
asunto de la Copa M ichelin 1921, que P oirée  había  ganado, en su entender,  contra su 
adversario ,  el italiano M artinetti .  La resolución que se  adopte en esa reunión, será 
irrevocable.
Rusia
Lo agencia  Havas asegura que se ha constituido en M oscou una sociedad de na­
vegación aérea, organizada por el G obiern o  sovietista ,  s ingularm ente por el co in isa-  
riado de com u nicaciones y de com ercio  exterior ;  tendrá por ob jeto  la organización de 
las  com u nicaciones aéreas  entre las principales  c iudades de Rusia.
La misión alem ana en M oscou ha tom ado parte activ ísim a en la organización de 
esa  sociedad , encargándose del su m in istro  de avioires.
Suiza
E l «m eeting» de Zurich.—Los resultados han sido los  siguietes:
V uelo  sobre los  Alpes (aviones de transporte): 1.°, ten iente  Com te; aeroplanos m i­
litares: 1.°, ten iente B arte ch ;  2.°, ten iente  V igier; 3.°, ten iente M ittelholzer; 4 .°, ten ien ­
te A ckerm ann; 5.°, Cartier; 6 .° ,  Sch aeffer ;  7 .° ,  Burckhard.
C oncurso internacional de lanzam iento de b om bas :  1.°, ten ien tes  M uller y B u chli ;  
2 .° ,  Keepke y capitán von W y tte n b ach ;  3 .° ,  te n ie n te s  Hoeger y Z obrist;  4 .° ,  capitán 
K rzeszkow ki y teniente G etgow  (Po lon ia).
C oncurso  in ternacional de acrobacia :  1.°, ten ien te  A ckerm ann; 2 .° ,  ten iente Kett-  
wyn (B é lg ica ) ;  3 .° ,  ten iente  Sch aeffer ;  4 .°, ten iente  B u rck hard ;  5 .°, D ouchy (Francia) 
y Com te.
Vuelo en recorrido rectangular: 1.°, B u rck hard ;  2.°,  Cartier, 3.°, B arte ch .
H O R A R I O  D E  L A  L I N E A
TOULOUSE-ESPAÑA-MARRUECOS
S E R V I C I O  D I A R I O
9 ,0 0 ( 1 )  =










Llegada / 0  ,
-  0  '  B a r c e l o n a  . .
Alicante . . .










...................  ii 15 ,30  (2)






í Salida ¡ :  8 ,30
i Llegada 5 7,50
...................  =  7 ,00
(1) C orrespondencia  con el expreso  de P a r ís  n .°  73, que sa le  de P a r ís  á las  19,57, llegando á las  
8 ,25 del s iguiente día.
(2) C orrespondencia  con los exp reso s  núm s. 78 y 72, que salen para B ar ís  á las 19,45 y á las  20,23.
P R E C I O  D E L  P A S A J E
IDA 
Y  V U E L T A
Toulouse-Barcelona, o v ic e v e r s a ............. . . . 234,— frs. 397,50 frs.
Toulouse-A l i c a n t e .............................................. . . . 4 6 2 , - » 825,— »
» 907,50 »
T oulouse-R abat..................................................... . . . 780,— » 1.325,— >
T  oulouse-Casablanca.......................................... . . . 840,— » 1.435,— »
Barcelona-A licante .............................................. . . . 1 6 8 , - ptas. 290,— ptas.
B a r c e lo n a -M á la g a ............................................. . . . 282,— > 485,— »
B a r c e lo n a -R a b a t ................................................. . . .  660,— frs. 1.125,— frs.
B a rce lo n a -C a sa b la n ca ...................................... . . . 795,— » 1.360,— >
A lic a n te -M á la g a ................................................. , . . . 168,— ptas. 290,— ptas.
Alicante-R a b a t ..................................................... . . . 5 3 4 , - frs. 9 1 0 , - frs.
A lican te -C asab lan ca .......................................... . . . 6 7 0 , - » 1.150,— »
M álaga-R abat......................................................... . . . 3 2 4 , - » 600,— »
M álaga-Casablanca.............................................., . . . 460,— > 820,— »
R a b a t -C a s a b la n c a ....................... * .................. . . . . 1 3 5 , - » 2 3 5 , - »
Todos los pasajeros deben ir provistos de pasaporte .— En todas nuestras aeroplazas hay automóviles para el servicio á 
los hoteles.— Validez de los billetes de ida y vuelta: un m es.— S e  concede á cada pasajero 10 kilos de equipaje. La de­
masía se paga con arreglo á la tasa de los aeropaquetes.— Las dimensiones de los paquetes, salvo acuerdo especial, se­
rán 0 ,5 0 X 0 ,3 0 X 0 ,3 0  y el peso máximo 30 kilos.— Pidiéndolo se asegura el pasaje, los equipajes y aeropaquetes.— F a ­
cilitamos, también, el transporte por ferrocarril y vía marítima de los paquetes y equipajes que no puedan transportarse
en avión
Aparatos Bréguet y ,,limousirtes‘* Latécoére 300  HP. - Dos pasajeros
Cuarto año de explotación de la línea, el 1 de septiembre de 1 9 2 2 .— Kilómetros recorridos: tres millones
Sobretasa postal: O 50 pesetas por 20 gramos - Paquetes: 5 pesetas Kilo
I N F O R M E S :  P L A Z A  D E  C A N A L E J A S ,  N . °  3  -  M A D R I D
LINEAS AEREAS LATECOERE
FRANCIA -  ESPAÑA -  MARRUECOS
Talleres de construcción de aviones civiles 4 mi­
litares en Toulouse-Montaudran (H‘í  Garonne)
PARA TODA CLASE DE INFORMES. DIRIGIRSE PLAZAde CANALEJAS 3 ‘MADRID
ou/ouse •
CORREO
PASAJEROS 
MERCANCIAS
